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Kllmaanlage fur einen Fahrzeugsitz 

Eine Klimaaniage fur einen aus Halterahmen (28a, b), Sitz- 
fidche (2) und Ruckentehne (3) bestehenden Fahrzeugsitz (1) 
weist etnen auf diesem Halterahmen (28a, b) aufilegendes 
luftdurchlasstges Polsterelement (30a, b), wobel dieses Pol- 
sterelement nnit etnem elektrischen Keizelement (5) und in 
seinem unteren Teii mit tuftzufuhrungsmlttein (4a, b) verse* 
hen ist, weiche Luft zu diesem luftdurchtissigen Polsterele- 
ment leiten, eine Klimaaniage (7), ein Luftrohr (6), das diese 
Kllmaanlage mit diesen tuftzufuhrungsmlttein verbindet, 
Mittel zum Zufuhren von elektrlschem Strom zu diesem elek- 
trischen Helzelement (5) soiange, bis die Temperatur dieses 
Polsterelementes (30a, b) einen ersten vorgegebenen Wert 
erreicht hat, sowie Ventilmittel (16 bis 21) auf, die dieses 
Luftrohr (6) schtie&en, wenn die Temperatur dieses Polster- 
elementes einen zweiten vorgegebenen Wert erreicht hat, 
welcher hdher ttegt als dieser erste Wert, und die dieses 
Luftrohr off nen, wenn die Temperatur dieses Polsterelemen- 
tes unter diesen zweiten vorgegebenen Wert gef alien ist 
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Patentanspriiche 8 

1. Klimaanlage fUr einen aus Halterahmen, SitzflSche und 
Rfickenlehne bestehenden Pahrzeugsitz, gekennzeichnet durch 

~ a«f diesem Halterahmen (28a, b) aufliegendes, luft- 

durchlSssiges Polstereleoient (30a, b), wobei dieses 
Polsterelement mit einem elektrischen Heizelement (5) und 
in seinem unteren Teil rait Luftzufiihrungsraitteln {4a, b) 
versehen ist, welche Luft zu. diesem luftdurchlSssigen 
Polsterelement leiten. 



eine Klimaanlage (7), 
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- ein Luftrohr (6), das diese Klimaanlage rait di«»8en 
LuftzuffihrungsraitteXn verbindet:, 

- Mitteln (27) zum Zufiihren von elektrischem Strom zu 
dlesem elektrlschen Heizelement (5) solange, bis die 
Temperatur dieses Polsterelements (30a, b) einen ersten 
vorgegebenen Wert erreicht hat, sowie 

- Ventilmittel (16-21), die dieses Luftrohr (6) schlieBen, 
wenn die Ten^eratur dieses Polsterelements einen zweiten 
vorgegebenen Wert erreicht hat, welcher hSher liegt als 
dieser erste Wert, und die dieses Luftrohr dffnen, wenn 
die Temperatur dieses Polsterelements iinter diesen zweiten 
vorgegebenen Wert gef alien ist. 

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dafi diese Klimaanlage (7) eine HeiBluftquelle ist, die durch 
Zirkulation des Motorkithlwassers beheizbar ist. 

3. Klimaanlage nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
dafi diese Nittel (27) dieses elektrisohe Heizelement (5) mit 
elektrischem Stron versorgen, bis diese erste Ten^ratur im 
Bereich von 30*» bis 48*C liegt. 

4. Klimaeunlage nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
dafl diese Ventilmittel (16-21) das Luftrohr (6) schlieBen, 
wenn diese zweite vorgegebene Tender atur den Bereich von 40* 
bis 60 erreicht hat. 

5. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB dieses elektrische Heizelement (5) ein Platten-Heizele- 
ment ist. 
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6. Kllmaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dafl dieses Iufl:durchlg88i9e Polsterelement (30a, b) eine 
LuftdurchlSssigkeit Im Bereich von 200 his lt>00 cm* /cm' /sec 
aufweist:. 
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Beschreibung a 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Klimaanlage ffir einen 
aus Halterahmen, SitzflMche und Riickenlehne bestehenden 
Pahrzeugsitz . 

In elnem Fahrzeug, das in einem kalten Landstrich oder 
wiihrend des Winters gef ahren wird, wird der Innenraum oder 
<ter Sitz, da die Ten^ratur des Innenraoms niedrig ist, 
erwMrml:, um den Fahrkoafort zu verbessern. Das BrwMrmen des 
Sitzes beispielsweise erfolgt doreh die Verwendung eiites 
Beizelenen-bes, das an die Fahrzeugkraftquelle angesohlossen 
und im Sitz eingebettet ist, oder dadurch, dafi ein 
Warmluftstrom von einem geeignet im Innenraum angebrachten 
Lufterhitzer zum Sitz geleitet wird. 

Wenn das Heizelement, das an die Fahrzeugkraftquelle 
angesohlossen ist, jedoch fiir die ErwMrmung benutzt wird, 
verbraucht es eine groBe Menge an Energie aus der Kraft- 
quelle, wie der Autobatterie , und erweist sich als unwirt- 
schaftlich trotz des Vorteils, daB die Temperatur des 
Heizelementes sofort, wenn das Heizelement eingeschaltet 
ist, erh&ht ist, um die Temperatur des Sitzes schnell auf 
den vorgewHhlten Wert zu bringen. 

Der Lufterhitzer ist ausgelegt, um Luft dureh die Venrandung 
der Hitze des Motorkiihlwassers zu erwSrmen. Dieser Lufter - 
hitzer fiir das ErwSrmen des Sitzes erweist sich deshalb als 
wirtschaftlichf weil die Ten^eratur des Motorkiihlwassers 
wahrend der Anfangsphase des Motorbetriebs niedrig istj da 
jedoch die ErhShung der Sitzteinperatur durch den Waraluft- 
Strom mit geringem Wirkungsgrad ablSuft, 
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weist dieser Lufterhitzer nichtsdestoweniger den Nachteil 
auf , dafl die Sitztemperatur nur langsam erh5ht wird und daa 
viel Ze±^ benStigt wird, bevor der vorbestimmte Tender atur> 
wer-b erreich-b wird. 

Wenn das Fahrzeug in einem heiBen Landstrich oder wShrend 
des ScHnmers gefahren wird, mu6 dessen Innenraum, insbeson- 
dere der hierin eingebaute Sitz, um des Fahrkomforts willen 
gekfihl-b werden. 

Oto eine angenehme tSngebung ira Innenraum von Aut€»BObilen zu 
erhalten, sind die meisten Automobile mit Vorrichtungen zum 
KOhlen, BrwSmien oder zur KldLmatisierung versehen. Diese 
Vorrichtungen sind iibe:rwiegend Kliaaaanlagen. Trotz der 
Verwendung solcher Vorrichtungen schwitzt in dem Fahrzeug, 
das in einem heiSen Landstrich gefahren wird, der Fahrer am 
RUcken und an den Huften so stark, dafi der Fahrkomfort 
verschlechtert wird, egal wie stark der Raum gekuhlt werden 
mag, und in dem Fahrzeug, das in einem kaiten Landstrich 
gefahren wird, findet der Fahrer, daB der Sitz zu kalt ist 
und nicht schnell erwSrmt wird, egal wie stark der Raum 
erwMrmt werden mag. 

Aus den US-PS. en 4,172,174, 4,298,418 und 4,386,041 und der 
US-Amneldung US-Ser. No. 292,907 ist ein Polstermaterial mit 
groBer LuftdurchlSssigkeit bekannt. Eine dieser Erfindungen, 
die dieses Polstermaterial einschlieBt, bezieht sich auf ein 
verstarktes Polstermaterial, das einen druokverfpinnten 
K5rper von gezogener, dreidimensional gekr&uselter Faser- 
garnmasse aus einer synthetiscben Faser, ' in der die 
gekrSuselten Fasergarne StapellSnge aufweisen und regellos 
orientiert sind, und in dem die Kontaktpunkte zwischen jedem 
der Fasergarne mit einem 
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Klebstoff verbunden sind, wobel dleser K5rper isolierte 
Bereiche aufweist, in denen die gekrauselte Faser an Ort und 
Stelle durch teilweises Sl:recken und Zusammenziehen der 
KrSuselfaser in diesen Zonen weiter verschiedenartig gekrHu- 
selt wird, und wobei diese Bereiche im gesamten verstSrkten 
Teil dieses K6rpers verteilt und in der gleichen Richtung 
orientiert sind und mit dem Grad der Verflechtung und der 
Zahl der Kontaktpvmkte eine erhdhte Dichte aufweisen. 



Unter Berficksichtung der Tatsache, daB dieses im Pahrzeug- 
sitz verwendete Polstermaterial hohe LuftdurchlSssigkeit 
zeigt, wurde weiterhin ein Sitz entwickelt, der mit Kaltluft 
Oder Warmluft, die in das Innere des Sifczes eingeleitet 
wird, klimatisiert. werden kann (ver5ffentlichte ungepriifte, 
japanische Gebrauchsmusteranmeldung SHO 55(1980) -148,449, 
SHO 57 (1982) -90, 661 bis 90,664, SHO 57(1982)- 142,945 bis 
142,946 und SHO 57 (1982) -146, 558) . 

Die durchschnittliche KSrperteii^eratur von Personen betrSgt 
37«»C und die Hautten^eratur liegt zwischen 30* und 34»C. 
Oberhalb wenigstens 35*, vorzugsweise wenigstens 40«», wird 
die warme der umgebenden Luft wahrgenommen . Wtenn die 
Temper atur der Umgebungsluft jedoch 50 *C Sbersteigt, wird 
Hitze anstatt WSrme wahrgenommen. In einera heiBen Landstrich 
wird eine Temperatur unter 25»C als kUhl empfunden. Wenn die 
Temperatur der Umgebungsluft jedoch unter 10«C fSllt, wird 
beiBende KMlte anstatt Kiihle empfunden, mSglicherweise bis 
zu einem MaBe, in dem die Gesundheit nachteilig beeinfluBt 
wird. In einem Landstrich mit kaltem Wetter gibt es 
Gegenden, wo die Temperatur der Umgebungsluft unter minus 
20-c fSllt. Unter dieser Bedingung ist das System zum 
Erwarmen des Sitzes mit Warmluft aus einer Klimaanlage so 
lange wirkungslos, bis der Motor erhitzt ist, und 
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dadurch das Motor kiihlwasser bis mindestens Ober 60* , 
vorzugsweise ungefShr 80«»C erwarmt ist» 

AuBerdon geht warmeenergie auf dem Weg von dem Ort, wo die 
WSnne aufgenranmen wird, bis zu dem Ort, wo die WSrme 
abgegeben wird, verloren. Dadurch werden einige zehn Minuten 
ben5tigt, ura die Sitztenq^eratur von weit unter null bis auf 
einen Wert oberhalb 60 zu erhdhen, auf der der Sitz 
w^rend seiner tats&chlichen Benutzung gehalten werden soil, 
i^adurch erweist sich unter diesem Gesichtspunfct das Verfah- 
ren, bei dem der Sitz direkt mit einem elektrischen 
Heizelement, das sehr viel weniger en^findlich beziiglich 
Energieverlusten ist, im Hinblick auf schnelles Brreichen 
des Heizeffektes als vorteilhafter. 

In einem Landstrich mit intensiver Hitze senkt ein Kiihlge- 
rat, das in die Klimaanlage eingebaut ist, die Ten^ratur 
des Sitzes und der unmittelbaren Umgebung sogar unter 
schlechtesten Bedingungen in wenigen Minuten (z.B. weniger 
als 5 Minuten) auf einen angenehmen Wert, da dieses 
KOhlgerSt, sobald es eingeschaltet ist, Kaltluft abgibt, und 
«a der Unterschied zwischen der vorherrschenden Umgebungs- 
tttsqperatur und der gewiinschten angenehmen Sitzten^ratur 
nicht sehr grofi ist. 

Ziel der vorliegenen Erfindung ist daher eine Klimaanlage 
ffir einen Fahr zeugsitz , die in dem Sinne wirtschaftlich 
arbeitet, daS sie die T«i^eratur des Sitzes schnell bis zu 
einem vorgeschriebenen Wert erh6ht und den Energieverbrauch 
reduziert. 
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uieses Ziel wird mit einer Klimaanlage erreicht, die 
gekennzeichnet ist durch ein auf einem Halterahmen auflie- 
orendes luftdurchlassiges Pol star element, wobei dieses Pols-, 
terelement mit einem elektrischen Heizelement und in seinem 
unteren Teil mit Luftzufahrungsmitteln versehen ist, wel<she 
Luft zu diesem luftdurchlSssigen Polsterelement leiten, eine 
Klimaanlage, ein Luftrohr, das diese Klimaanlage mit diesen 
IfOftzufiihrungsmitteln verbindet, Mittel zum ZufiUiren von 
elektrischem Strom zu diesem elektrischen Heizelement 
solange, bis die Ten«»eratur dieses Polsterelements einen 
•rsten vorgegebenen Wert erreicht hat, sowie Ventilmittel, 
die dieses Luftrohr schliefien, wenn die Ten^eratur dieses 
Polsterelements einen zweiten vorgegebenen Wert erreidht 
hat, welcher h&her liegt als dieser erste wert, und die 
dieses Luftrohr 6ffnen, wenn die Tenqperatur dieses Polster- 
elementes unter diesen zweiten vorgegebenen Wert gefallen 
ist. 

Beispielhafte Ausfiihrungsfozmen der erfindungsgemSBen Klima- 
anlage werden im folgenden unter Hinweis auf die Zeichnungen 
naher erlSutert. 

Bs zeigen: 

Fig. 1 ein Obersichtdiagramm, das eine typische erfindungs- 
gemMSe Klimaanlage fOr den Fahrzeugsitz darstellt. 

Fig, 2 einen Schnitt durch einen typischen Fahrzeugsitz, in 
dem die vorliegende Erfindung verkdrpert ist. 

Fig. 3 ein Diagramm eines elektrischen Schaltkreises fiir ein 
in der vorliegenden Erfindung verwendetes Steuerorgan, und 

Fig. 4 ein Flizfidiagramm der Arbeitsweise der erf indungsge- 
m^en Klimaanlage. 
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Fig. 1 zeigt ein tfbersichlisdiagraiRm .der erfindungsgemaBen 
Klimaanlage fiir den Fahrzeugsitz . Ein Sitz 1 besteht aus 
einer SitzflHche 2 und einer Rtlckenlehne 3. Die Sitzflache 
und die Ruckenlehne enthalten ein luf tdurchlSssiges Polster- 
element, das auf einem Halterahmen montiert ist, und 
Luftzufvihrungen 4a, 4b, die im unteren Teil des Polsterele- 
mentes angeordnet sind. Das Polsterelement ist mit einem 
elektrischen Heizelement 5 versehen. 

Die oben erwahnten Luftzufvihrungen 4a, 4l> stehen iiber ein 
Luftrohr 6 entweder mit einem HeiBluftauslaB 9 an der 
Ausgangsseite eines Heizkernes 8 einer Klimaanlage 7, oder 
mit einem Kaltluftauslafl 11 an der Ausgangsseite eines 
Verdaaqpfers 10 in Verbindung. Der Heizkern 8 steht iiber ein 
Wasserrohr 12 mit einer KiihlwasserumwSlzanlage ffir einen 
Motor 13 in Verbindung, so daB das Kiihlwasser (in erhitztem 
Zustand), das dureh den Motor 13 umlSuft, durch das 
Wasserrohr 12 zum Heizkern 8 gefdrdert wird, urn dort die vom 
Gebiase 14 zugefiihrte Luft zu erwMrmen, und die so erzeugte 
HeiBluft iiber das Luftrohr 6 zu dem Polsterelement des 
Sitzes 1 geleitet wird. Der HeiBluftauslaB 9 ist mit einer 
ersten Luftklappe 16 versehen, die durch ein erstes 
Diaphragma 18 geschaltet wird, das mit ein«ii ersten 
Magnetventil 17 in Verbindung steht. 

Om den Innenraum zu kiihlen, wird die Zirkulation des 
Motorkiihlwassers zum Heizkern 8 gestoppt, eine Klappe 15 
geeffnet, der KiihlmittelfluB zum Verdan«>fer fortgesetzt und 
gleichzeitig die im Verdampfer 10 zu kiihlende Luft vom 
Gebiase 14 durch den Verdampfer 10 geleitet und die so 
erzeugte Kaltluft durch den KaltluftauslaB 11 abgegeben und 
fiber das Luftrohr 6 zum Polsterelement des Sitzes 1 gefiihrt. 
Der KaltluftauslaB 11 ist mit einer zweiten Luftklappe 19 
versehen, die von einem zweiten Diaphrama 21 geschaltet 
wird, das mit einem zweiten Magnetventil 20 in Verbindung 
steht. 
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Die Magnetventile 17, 20 werden von einem S^euerorgan 22 
kontrolliert. Ein Tenperatursensor 23 fiir das MotorkOhl- 
wasser, das im Wasserrohr 12 angeordnet ist, uiid ein 
Sitztemperatursensor 24, der sich innerhalb des Polsterele- 
menlies befindet, sind an das Steuerorgan 22 (iber die 
Leitungen 25 bzw. 26 angeschlossen. Das Steuerorgan 22 nimmt 
die Ktihlwasserten5>eratxir und die Sitztemperatur auf. Durch 
die korrespondierenden Ausgange dieses Steuerorgans 22 
werden die Magnetventile 17, 20 gesteuert f und die elek- 
trische Strc»nversorgung von einer Kraftguelle 27 zu dem 
elektrischen Heizelement 5 wird reguliert. 

Der in dieser Brfindong verwendete Sitz 1 besteht aus einer 
Sitzfl^che 2 und einer Rttckenlehne 3, wie beispielsweise in 
Pig. 2 dargestellt ist. Die SitzflSohe 2, die auf einem 
Rahmen 28 a montiert ist, ist aus einem luftdurchl&ssigen 
Polsterelement 30a, das auf dem Rahmen 28a gegebenenfalls 
mittels einer Feder 29 angeordnet ist, und aus einem 
luftdurchlassigen Vlies 31a, wie ein Paservlies oder ein 
offenzelliger PolySthylenschaum, der iiber dem Polsterelement 
30a liegt, gebildet. Das elektrische Heizelement ist 
zwischen dem Vlies 31a und dem Polsterelement 30a angeord- 
net. AuSerdem ist das Polsterelement 30a mit einem luft- 
durchlSssigen Oberstoff 32a bedeckt. Das Polsterelement 30a 
ist in dessen unterem Teil mit den Zufiihrungen 4a, wie 
beispielsweise einem Luftver teller, versehen. Die LuftzufOh- 
rungen 4a stfehen mit dem Luftrohr 6 in Verbindung. Ahnlich 
der SitzflSche 2 enthalt die Riickenlehne 3 ein luftdurchlSs- 
siges Polsterelement 30b, das auf einem Rahmen 2ab befestigt 
ist, und ein luftdurchlSssiges Vlies 31b, das auf dem 
Polsterelement 30b liegt. Das elektrische Heizelement ist 
zwischen dem Vlies 31b und dem Polsterelement 30b angeord- 
net. Das Polsterelement 30b ist mit einem luftdurchlMssigen 
Oberstoff 32b bedeckt. Das Polsterelement 30b 
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ist in dessen unterem Teil mit der LuftzufQhrung 4b, wle 
beispielsweise einem Luftverteiler, versehen. Diese Luftzu- 
fuhrung 4b steht mit dem Luftrohr 6 in Verbindung. 

Dieser luf tdurchlSssige Oberstoff 32a, 32b besteht aus 
gewebtem oder gewirktem Tuch. Die LuftdurchlSssigkeit dieser 
Stoffe muB mindestens 100 cmVcmVsec iibersteigen und soil 
im Bereich von 200 bis 1000 cm'/crnVsec liegen. Gegebenen- 
falls kSnnen die Rahmen 28a, 28b mit einem luftdurchlas- 
sigen, vorzugsweise jedoch luftundurchlSssigen Oberstoff 
33a, 33b fiber zogen sein. 

Die Polsterelemente kdnnen aus irgendeinem Polstermaterial, 
wie es in den OS-PS 4,172,174, 4,298,418 und 4,386,041 und 
der US-Anmeldung Ser.No. 292,907 offenbart ist, hergestellt 
sein, das durch ein verstSrktes Polstermaterial gebildet 
wird, welches einen formgepreeten KSrper von gezogener, 
dreidimensional gekrauselter Fasermasse aus einer synthe- 
tischen Faser besteht, in der die gekrSuselten Pasern 
StapellMnge aufweisen und zufSllig orientiert sind und die 
Kontaktpunkte zwischen jedem Pasergarn mit einem Klebstoff 
verbunden sind, wobei dieser K6rper isolierte Bereiche 
aufweist, in denen das gekrSuselte Fasergarn an Ort und 
Stelle durch teilweises Strecken und Pressen der PaserkrSu- 
sel weiter verschiedenartig - gekrSuselt ist, und 

wobei diese Bereiche im verstSrkten Teil dieses Kdrpers 
verteilt sind, in der gleichen Richtung orientiert sind und 
eine erh5hte Verflechtungsdichte und Anzahl der Kontaktpunk- 
te aufweisen. Die LuftdurchlSssigkeit dieses Polstermateri- 
als soil in den Bereich von 200 bis 1000 cm* /cm* /sec, 
vorzugsweise in den Bereich von 400 bis 800 cm»/cmVsec 
fallen. 
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Das Polstermaterial des Sitses wird beispielsweise dadurch 
erhalten, dafl eine Masse von gekrauselten Polyesterstapelmo- 
nofilamenten mit 350 Denier Dicke in eine bestimmte Gestalt 
gepreflt wird, daB diese Foinnmasse einer Nadelbehandlung 
unterworfen wird, dafi die nadelbehandelte Pormmasse in ein 
Bad aus feuchtigkeitshMrtendem Polyurethankleber (herge- 
dtellt von der Think Chemical Industry Co., Ltd. und unter 
dem Warenzeichen THINK BOND 1008-50C vertrieben) eingetaucht 
wird, dafi es aus dem Bad entnommen wird, urn den anhaf tendon 
Klebstoff von der Masse abtropfen zu lassen, daB die feuchte 
Masse unter einem Dampfdruck von 1 kg/cm* bei 100«»C drei 
Minuten lang gehSrtet wird, und daB der ganze Vorgang noch 
einmal wiederholt wird. Die Dichte des so erzeugten 
Polsterelementes betrug 0,08 g/cm' im Tolsterkissen und 0,05 
g/can* im Rackenkissen. Die LuftdurchlSssigkeit betrug 400 
can* /cm* /sec im Polsterkissen und 500 can* /cm* /sec im Riioken- 
kissen. Das durch das vorangegangene Verfahren erzeugte 
Polstermateri^ wurde auf die Gestalt des Sitzes zugeschhit- 
ten. Der OberflSchenstoff besteht aus einem Material mit 
besonders hoher Luf tdurchlSssigkeit (ungefShr 100 bis 150 
cm' /cm'/ sec) und ist mit einer PolySthylenschaumschicht 
unter legt, die eine extrem hohe Luf tdurchlSssigkeit (unge- 
fShr 300 bis 500 cm* /cm' /sec) aufweist und eine Dicke von 10 
mm besitzt. 

Im allgemeinen wird ein Plattenheizelement als elektrisches 
Heizelement verwendet. Die in dem Plattenheizelement verwen- 
deten Heizeinheiten kdnnen entweder aus einem Heizdrahtele- 
ment odef aus einer auf. der OberflKche eines Gewebes 
aufgebrachten Metallbeschichtung bestehen. Beispiele von 
Heizdrahtelementen sind erstens: ein einfach uimaanteltes, 
spiralfdrmiges Heizelement mit 1,2 mm Aufiendurchmesser, das 
dadurch erhalten wird, dafi ein Faden mit einem Polyesterkern 
spiralfSrmig um einen Heizdraht gewickelt 
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Vird, der eine Dicke von 0,08 bis 0,1 mm und eine Breite von 
0,4 bis 0,7 mm aufweist, und dafi die Spxralwindung mit 
Polyvinylchlorid iiberzogen wird, zweitens: ein zweifach 
uinmanteltes spiralfSrmiges Heizelement mit einem AuBendurch- 
messer von ungefMhr 1,2 mm, wobei ein Eaden mit einem 

Polyesterkern um einen Heizdraht (CuAg Draht oder CuAl 
Draht) mit einer Dicke von ungefahr 0,08 mm und einer Breite 
von 0,2 bis 0,4 mm spiralfSrmig gewickelt und die Spiralwin- 
dung mit Polyamid uberzogen wird, und wobei weiterhin die 
Polyamidschicht mit Polyvinylchlorid iiberzogen wird, und 
drittenss ein Teflon-Heizelement mit einem Aufiendurchmesser 
von ungefMhr 0,73 bis 0,86 mm, das dadurch erhalten wird, 
dafl ein BOndel verschiedener Heizdrahte (weiche KupferdrShte 
Oder CuN DrShte) mit einem Durchmesser von 0,08 bis 0,12 mm 
mit Fluorharz beschichtet wird. Ein typisches Beisplel fUr 
ein solches metallisiertes Gewebe ist metallisiertes Gewebe 
der Bayer AG. 

Das in der vorliegenden Erf indung verwendete Steuerorgan ist 
beispielsweise, wie in Pigur 3 dargestellt, in zwei 
Schaltkreise unterteilt, n&nlich einen Ktihlschaltkreis, der 
einen Komparator C4, einen Relaissteuertransistor Q4 und ein 
zweites Luftklappensteuerrelais rl4 enthSlt, und einen 
Heizschaltkreis, der einen Komparator CI, einen Relaissteu- 
ertransistor Ql, ein Relais rlI fiir die StromzufShrung zu 
exnem ersten Luftklappensteuerrelais RL2, einen Comparator 
C2, einen Relaissteuertransistor Q2, einen Kon^arator C3, 
exnen Relaissteuertransistor Q2 und ein Relais R3 fQr die 
Strcanzufiihrung zu dem Heizelement enthSlt. Diese zwei 
Schaltkreise werden einer nach dem anderen mit einem 
Kxppschalter TS geschaltet. Thermistoren werden als Teii«>era-. 
turdetektoren verwendet. Der Thermistor TH2 fflr die Messung 
der Wassertei,«»eratur wird ausschlieSlich wShrend der WSnde- 
steuerung benutzt. Der Thermistor THl fiir die Ifessung der 
SitztenperatTir wird 
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sowohl wShrend der Kuhlsteuerung als auch wShrend der 
WMrmesteuerung verwendet. WShrend der Mrfirmesteuerung ist der 
letztgenannte Thermistor mit dent invertierenden Eingang des 
Komparators C4 verbunden und wMhrend der Kahlsteuerung mit 
dem nicht invertierenden Eingang des Komparators C2, beide 
iiber den zuvor erwShnten Kippschalter TS. (Die durch . die 
Zehnerdiode 2D1 oder 2D2 und den Widerstand geteilte 



Mennspannung liegt an 



jedem der beiden EingMnge jedes 



KoB«>arators an. Am anjieren Eingang liegt die durch den 
Thermistor und den in jReihe mit dem Thermistor liegenden 
Widerstand geteilte Spannung an. Die zn invertierende 
Spannung jedes Komparat<^r8 und folglich die Nachweis temper a- 
turen werden durch den mit dem Thermistor in Reihe liegenden 
Widerstand bestinmt. Dlje Nachweisteiaperaturen der Kon^ara- 
toren CI, C2, C3 und C4 sind zum Beispiel fest auf 40«C, 
45'»C, 50«»C und 25«C eing;estellt. ) 

j * ■ - . - 

Im folgenden wird beson^rs die Arbeitsweise der Schaltkrei- 
se beschrieben. Wenn zuerst der Kippschalter TS auf die 
Kiihlsteuerseite umgeschaltet wird, wird nur der Schaltkreis 
fiir die Kiihlsteuerung in Gang gesetzt; der Schaltkreis fiir 
die WSrmesteuerung ist ausgeschaltet und die Ausgange zum 
Heizelement und zur ersten Luftklappe sind abgeschaltet. 
Wenn die Temper at ur unter 25''C fSllt, wird die erste 
Luftklappe nicht rait elektrischem Strom versorgt, weil der 
Ausgang des Kon^arators C4 ausgesetzt ist, und das Relais 
RL4 bleibt in Ruhestellung. Wenn die Temperatur iiber 25«»C 
ansteigt, ist der Ausgang des Konqparators C4 in Betrieb und 
das Relais RL4 wird mit dem Ergebnis aktiviert, dafi das 
zweite Magnetventil 20 das zweite Diaphragma 21 in Gang 
setzt, die zweite Luftklappe 19 geSffnet wird und Kaltluft 
dem Sitz 1 zugeftihrt wird. Wenn die Temper attir des Sitzes 1 
unter 25*C fSllt, wird der Ausgang des Koniparators C4 
abgeschaltet und die zweite Luftklappe 19 geschlossen. 
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Wexm aer Schalter TS auf die WSrmesteuerseite umgeschaltet 
wird, wird der Schaltkreis fiir die WSrmesteuerung in Gang 
gesetzt. Zu dieser zeit befindet sich der Schaltkreis ffir 
die Kiihlsteuerung im Ruhezustand; der Ausgang des Relais RL4 
xst unterbrochen und die zweite Luftklappe 19 wird in 
Schliefistellung gebracht. im Schaltkreis far die WSraiesteu- 
erung arbeiten beiden Steuerungen untmterbrochen (nicht 
sequentiell) und unabhtogig voneinander. Eine der Steuer- 
ungen dient 2um Schalten des Heizelementes 5 und die andere 
Steuerung zum Schalten der ersten Luftklappe 16. 

Zunachst wird die Steuerung des Heizelementes 5 beschrieben. 
Wenn die Temperatur des Sitzes unerhalb 40«'C liegt, ist der 
Ausgang des Komparators C3 in Betrieb, das Relais RS3 
aktiviert und das Heizeleinent 5 mit Spannung versorgt. Wenn 
dxe Temperatur iiber 40oc ansteigt, wird das Heizelement 
ausgeschaltet, da der Ausgang des Komparators C3 nicht in 
Betrieb ist und das Relais in Ruhestellung gebracht ist. In 
der Zwischenzeit, wenn die Temperatur des Kiihlwassers uber 
50«C steigt, wird der Kon^arator CI eingescfaaltet und das 
Relais RLl liefert Spannung an das Relais rl2. Wenn in 
diesem Pall die Ten^eratur des Sitzes unter 45«C liegt, dann 
wird der Ausgang des Komparators C2 abgeschaltet und das 
Relais RL2 in Ruhestellung versetzt. Daher liegt keine 
Spannung am ersten Magnetventil 17 an, das dazu dient, das 
erste Diaphragma 18 zu aktivieren, welches mit der ersten 
Luftklappe 16 verbunden ist. Wenn die Temperatur des Sitzes 
unter 45oc fSllt, wird der Ausgang des Komparators C2 
exngeschaltet und das Relais RL2 aktiviert, urn die erste 
Luftklappe 16 zu 6ffnen, mit dem Ergebnis, dafi dem Sitz 
Warmluft zugeleitet wird. Wenn die Wa8serteii«,eratur unter 
50OC failt, wird der Ausgang des Komparators CI abgeschaltet 
und das Relais. rli ausgesetzt. Daher bleibt die Luftklappe 
16 unabhfingig von der Sitztemperatur 
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in SchlieSstellting, da keine Spannung am ersten Magnetveatil 
17 anliegt, das die erste Luftklappe 16 aktiviert. 

Die oben besohriebene Arbeil;sweise wird anhand des PliaB- 
diagrammes in Fig. 4 beschrieben. 

in der oben beschriebenen Ausffihrungsform besitzt das 
Steuerorgan eine Schaltkreisanordnung, wie in Pig. 3 
dargestellt. Diese Schaltkreisanordnung ist ein erlSuternftes 
und nicht beschrSnkendes Beispiel. Der Schaltkreis kann 
insofern anders aufgebaut sein, als er die zttvor erwahnte 
Steuertmg gewShrleistet. Gegebenenfalls kann ein Mikrooon^o- 
ter fiir die Steuerung benutzt werden. 

In der vorangegangenen Ausfiihrungsform ist der Wasserten^e- 
ratur-Sensor 23 im Wasserrohr 12 angeordnet. Sonet kann ein 
!reiffiperatursensor im Luftrohr 6 vorgesehen sein, und die 
Steuerung der ersten Luftklappe 16 kann durch die Tenperatur 
der Weurmluft erfolgen. 

Die vorangegangene Ausfahrungsform wurde fur eine Klimaanla- 
ge sum BrwSmen und Kiihlen des Pahraeuginnenraums beschrie- 
ben. Wird die erf indungsgeraSSe AusftUurungsform ausschli#fi- 
lich in einem Lufterbitzer verwendet, kann der Teil der 
Klimaanlage, der zum Kiihlen des Innenrauioes dient, weggelas- 
sen werden. Das verbledLbende Heizelement dient ausreich^nd 
zum Erw&men. 

Wie oben beschrieben, bezieht sich die vorliegende Erfindung 
auf eine Rlimaanlage fiir einen Fahrzeugsitz und enthiat 
einen Sitz, der auf einem Halterahmen angebracht ist, ein 
auf diesem Halterahmen aufliegendes, luftdurchlSssiufes 
Polsterelement, wobei dieses Polsterelement mit ei|fcem 
elektrischen Heizelement und in seinem unteren l!ieil mit 
Luftzufiihrungsmitteln versehen ist, welche Luft 
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2U diesem luftdurchlassigen Polsterelement leiten, eine 
Klimaanlage, ein Luftrohr, das diese Klimaanlage mit diesen 
Luftzufuhrimgsraitteln verbindet, Mittel zum Zufuhren von 
elektrischem Strom zu dem elektrischen Heizelemenfc solange, 
bis die Teniperatur des Polsterelementes des Sitzes einen 
ersten vorgegebenen Itert erreicht (z.B. 30 bis 48<»c, 
mSglichst 35 bis 45»C und vorzugsweise oberhalb 40*C), sowie 
Veniilmittel, die dieses Luftrohr schlieflen, wenn die 
Temperatur dieses Polsterelementes einen zweiten vorgegeben- 
en Wert erreicht hat, ( z.B. 40 bis 60«C, mSglichst 45 bis 
55<»C «nd vorzugswise oberhalb 50«»C), weloher h5her liegt: 
als dieser erste Wert, and die dieses Luftrohr Sffnen, wenn- 
die Teinperatur dieses Polsterelementes nnter diesen zweiten 
vorgegebenen Wert gef alien ist. Der Sitz wird mit dem 
elektrischen Heizelement erwfirmt, bis dessen Temperatur 
diesen ersten vorgegebenen Wert erreicht hat, und wird nach 
dem Erreichen dieses ersten vorgegebenen Wertes mit dem 
Warmluftstrom erwSrmt, der durch das Luftrohr zugefiihrt 
wird, bis die Temperatur des Sitzes den zweiten vorgegebenen 
Wert erreicht hat. Dadurch wird die TeB?)eratur des Sitzes 
wiShrend der Anfangsphase der Raumerwarmung schnell angehoben 
und danach nur mit dem Warmluftstrom auf den zweiten 
vorgegebenen Wert erh5ht. Dadurch erraSglicht die Erfindung 
eine schaelle Erh5hung der Sitzten«>eratur auf einen vorgege- 
benen Wert, wShrend eine wirtschaftliche Verwendung der 
Bnergie der Kraftquelle gewShrleistet wird. Diese Erfindung 
ginf von dem Konzept aus, die Sitzten^ratur zunSchst 
schnell auf einen gew(!nschten w&rt (z.B. 20 bis SS-c 
anzuheben und danach diesen Wert konstant zu halten, und sie 
hat erfolgreich das Problem des Energieverlustes, der von 
der elektrischen Heizung herrfihrt, Qberwunden und verwendet 
wirHungsvoll die WSrme des Motors, um die erhShte Teii?>eratur 
duroh Kombination der Klimaanlage. und des elektrischen 
Heiaelementes aufrecht zu erhalten. 
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